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(54) Reibungskuppiung fur Fahrzeuge 

(57) Die Erfindung betrifft etne Kupplungseinheit fur 
eine fur Fahrzeuge verwendete Reibungskuppiung mit 
einem Kupplungsrad (2) und etnem Kupplungskern (3), 
wobei das Kupplungsrad (2) relativ zum Kupplungskern 
(3) bewegbar ist und dadurch eine Verminderung der 
Reibkraft der Kupplung bewirkt, der Kupplungskern (3) 
zumindest drei Auflauframpen (16) aufweist und das 
Kupplungsrad (2) eine zur Anzahl der Auflauframpen 


(1 6) fdentische Anzahl von Gegenrampen (20) aufweist, 
wobei die Auflauframpen (16) jewels eine Auflairfram- 
pennut (17) und die Gegenrampen (20) jeweils eine 
Gegenrampennut (19) aufweisen, wobei in den Auflauf- 
rampermuten (1 7) jeweils eine Kugel (18) gefuhrt ist, die 
mit der jeweiligen Gegenrampennut (19) in Kontakt 
stent 
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Beschreibung 


Die Erfindung betrifft eine Kupplungseinheit fur 
Fahrzeuge und insbesondere eine Reibungskupplung 
fur Motorrader. die das sogenannte Hinterradstempeln 
vermeidet und eine optimale Wiederholgenau.gkert 
beim Einkuppelmanover reaiisiert. 

Die Leistung von Antriebsaggregaten kann bei 
Fahrzeugen nicht direkt auf die Antriebsrader ubertra- 
qen werden Bei Verbrennungsmotoren hegt das daran. 
daB ein verwertbares Drehmoment erst ab einer 
bestimmten Drenzahl abgegeben wird und daruber h.n- 
aus das Drehmoment des Motors zum Anfahren und fur 
das Befahren von Steigungen nicht ausreicht. Drehmo- 
ment und Drenzahl des Motors mussen daher mittels 
einer geeigneten Obersetzung an die Fahrwiderstande 
und den gewunschten Geschwindigkeitsbereich des 
Fahrzeugs angepaBt wrerden. Diese Aufgaben uberneh- 
men beispielsweise beim Motorrad das Schaltgetnebe 
und der Ftadantrieb. Zusatzlich ist eine Kupplung erfar- 
derlich die eine Drehzahlangleichung zwischen Motor 
und Getriebe bewirkt. Die Kupplung wirkt somrt als ein 
Drehzahlwandler. 

Im Fahrbetrieb eines Motorrads kann es oftmals 
dazu kommen, daB beim Herunterschalten des Getne- 
bes ein Stempeln des Hinterrads auftritt. Darunter wird 
ein Blockieren des Hinterrads beim Einkuppeln in erne 
niedrigere Obersetzungsstufe verstanden. 

Es sind sogenannte Anti-Hopping-Kupplungen 
bekannt (Ersatzteilkatalog 96 der Firma Ducati. Kupp- 
lung fur Ducati 916 Racing), die ein Stempeln des H.n- 
terrads beim Herunterschalten dadurch vermeiden. daB 
Auflaufflachen vorgesehen sind. die lastabhangig den 
AnpreBdruck der Kupplungslamellen vermindern K6n- 
nen Beispielsweise beim Gaswegnehmen kann 
dadurch das treibende Hintertad den AnpreBdruck ver- 
mindern. Insbesondere ist dies beim Herunterschatten 
spurbar Der Motor stemmt sich in diesem Fall beim Ein- 
kuppeln etwas weicher und mit einer gewissen Zeitver- 
zdgerung wieder auf Drenzahl. GemaB der oben 
beschriebenen Anti-Hopping-Kupplung sind dre« Auf- 
laufflachen vorgesehen. welche mit Gegenfiachen in 
Kontakt stehen. Sobald nun ein Bremsmoment auftritt. 
etwa beim Herunterschalten. kann sich das Kupp ungs- 
rad an den Kontaktflachen gegenQber dem Kupplungs- 
kern verschieben. wodurch dann der AnpreBdruck 
vermindert wind. . 

Der Nachteil von Auflaufflachen besteht dann. daB 
vor einer Verschiebung des Kupplungsrads gegenuber 
dem Kupplungskern zunachst eine Haftreibung der 
Kontaktflachen ubenvunden werden muB. wobe, 
anschlieBend der Gleitreibungswert fur den Betrag urn 
den sich das Kupplungsrad abhebt. verantwortlich ist. 
Da bekanntlich die Reibungszahl der Haftreibung We.- 
ner ist als die Reibungszahl der Gleitreibung. ist e.n 
sogenanntes Losbrechmoment erforderlich urn erne 
Bewegung des Kupplungsrads zu ermdgl.chen. Dies 
stelH einen gewissen Unsicherheitsfaktor dar. da sich 


gezeigt hat. daB dieses Losbrechmoment nur schwer 
konstruktiv eingestellt werden kann und von vielen Fak- 
toren abhSngt. Insbesondere waren solche Faktoren 
beispielsweise das Laufbild. der VerschleiBzustand die 
5 Oberflachengenauigkeit. usw.. der Kontaktflachen. Wei- 
temin weisen die Kontaktflachen eine relativ groBe 
summierte Auf lagef lache auf. wenn beispielsweise dre. 
derartige Hachen vorgesehen sind. Dies erhOht ebenso 
das erforderliche Losbrechmoment. 
w Es ist fertigungstechnisch nur sehr schwer moglich. 
die oben erwahnten Faktoren derart zu kontroll.eren. 
daB bei jeder Kupplung dasseble Losbrechmoment vor- 
handen ist Dies fuhrt zum einen zu einer Unsicherhert 
for Fahrer von Rennmotorradem. die bei jedem Lauf 
15 eine andere Kupplung venvenden. Daruber hinaus kann 
es auch im Nicht-Rennsport-Einsatz dazu fuhren, daB 
sich das Losbrechmoment durch auBere Faktoren. 
durch VerschleiB Oder ahnliches wahrend des Betnebs 
des Motorrads andert, so daB dies zu Fahrunsicherhei- 
s0 ten fOhren kann. Werterhin kann sich ebenso das Los- 
brechmoment von Kupplung zu Kupplung andern. und 
somit einen GroBserieneinsatz erschwerden. 

Die Aufgabe der Erfindung ist es. eine Kupplungs- 
einheit fur Fahrzeuge. insbesondere fur Motorrader zu 
25 schaff en. die eine hohere Sichemeit beim Ubergang auf 
eine niedrigere Obersetzungsstufe erzielt. ein Hinter- 
radstempeln vermeidet und eine optimale Wiederholge- 
nauigkeitbeim Einkuppelmanover reaiisiert 

Diese Aufgabe wird gemaB den unabhangigen 
30 Anspruchen gelost. Die abhangigen Anspruche geben 
vorteilhafte AusfQhrungsformen und WeiterentwicWun- 
gen der Erf indung an. 

ErfindungsgemaB ist eine Kupplungseinheit fur 
Fahrzeuge, insbesondere fur Motorrader vorgesehen, 
35 die ein Kupplungsrad und einen Kupplungskern aufwei- 
sen kann. wobei das Kupplungsrad relativ zum Kupp- 
lungskern radial und axial bewegbar sein kann und 
dadurch eine Verminderung der Retokraft der Kupplung 
bewirken kann. Ferner kann die erfindungsgemaBe Rei- 
40 bungskupplung Auflauframpen am Kupplungskern und 
Gegenrampen am Kupplungsrad aufweisen. woba der 
Kontakt zwischen der Auflauframpe und der Gegen- 
rampe uber eine Kugel erfolgen kann. 

Durch den Einsatz einer Kugel zwischen der Auf- 
45 lauframpe und der Gegenrampe kann die Kontaktflache 
zwischen dem Kupplungskern und dem Kupplungsrad 
minimiert wenlen. Dies fuhrt dazu. daB praktisch kem 
Losbrechmoment mehr vorliegt. Dies fOhrt wiederum 
dazu. daB eine sehr hohe Wiederholgenauigkert beim 
so Einkuppelvorgang reaiisiert werden kann. Werterhin ist 
der auftretende VerschleiB zwischen dem Kupplungs- 
rad und dem Kupplungskern minimiert. da die in Kon- 
takt stehenden Fiachen minimiert sind. Daruber hinaus 
kann durch den erfmdungsgemaBen Einsatz von 
55 Kugeln konstruktiv sehr genau bestimmt weiden. wann 
sich das Kupplungsrad vom Kupplungskern abhebt. 
Dies liegt unter anderem daran. daB der Untersch.ed 
zwischen Haft- und Gleitreibung sich nicht mehr negatw 
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auf den Schlupfbetrieb der Kupplung auswirken kann. 

GemaB eirier vorteilhaften Ausfuhrungsform der 
Erfindung sind in dem Auflauf und den Gegenrampen 
Nuten ausgebildet in denen die jeweilige Kugel laufen 
kann. Damit kann es moglich sein, daB lediglich eine 
Rollreibung zwischen dem Kupplungsrad und dem 
Kupplungskern auftritt, wobei bekanntermaBen die Rei- 
bungszahl fur die Rollreibung wesentlich kleiner als die 
der Haftreibung ist. 

Zusatzlich kann durch einen vorgegebenen Auf lauf- 
winkel der Auflauframpen bzw. der Gegenrampen sehr 
genau konstruktiv bestimmt werden, ab welchem 
Bremsmoment eine Anhebung des Kupplungsrads 
erfolgt Somit konnen auf einfache Weise konstruktiv 
Kupplungen realisiert werden, die fur unterschiedliche 
Anforderungen unterschiedliche Anfangsbremsmo- 
mente fur eine Anhebung des Kupplungskerns aufwei- 
sen. Wie oben schon erwahnt, kann durch den Einsatz 
von Kugeln eine auBerordentiich hohe Wiederholge- 
nauigkeit in der Kupplung erzielt werden. Erfindungsge- 
maB ist es weiterhin moglich, auch Auflauframpen bzw. 
Gegenrampen zu verbauen, welche bei einem 
Beschleunigungsmoment das Kupplungsrad vom Kupp- 
lungskern abheben. Dies kann beispielsweise dadurch 
erzielt werden, daB der Auflaufwinkel dieser Rampen 
um 90° zu den voranstehend genannten Rampen 
gedreht ist. Dadurch kann etwa ein weicheres Einkup- 
peln beim Hochschalten des Getriebes erzielt werden. 
Durch diese zusatzliche MaBnahme kann der Einkup- 
pelvorgang sowohl beim Herauf- als auch bam Herun- 
terschalten abged£mpft werden. Sogar bei einem 
Schnappen der Kupplung ware somit ein ruckartiges 
SchlieBen der Kupplung vermeidbar. 

Naturlich konnte durch eine geeignete Ausbildung 
der Laufnuten fur die Kugeln auch erreicht werden, daB 
sich etwa bei einem voriiegenden Beschleunigungsmo- 
ment die Reibkraft der Kupplung dadurch weiter erhoht, 
daB das Beschleunigungsmoment dafur benutzt wind, 
daB die Kupplungsstahlschefoen fester an die Kupp- 
lungsmrtnehmerscheiben gedruckt werden. Dies kOnnte 
etwa dadurch erreicht werden, daB ein NutabschluB der 
Auflauframpennut veriangert werden wurde oder ganz 
wegfallt Dasselbe kann naturlich auch fur einen Nutab- 
schluB der Gegenrampennut getten. 

Weiterhin kann erfindungsgemaB die Nut einen 
halbkreisformigen Querschnitt aufweisen, so daB die 
Kugel in derselben gefuhrt ist. Dasselbe kann fur die 
Gegenrampe geften. 

ErfindungsgemaB konnen daruber hinaus die Auf- 
lauframpennut und die Gegenrampennut einen der 
Kugerform angepaBten AuflauframpennutabschluB und 
GegenrarnpennutabschluB aufweisen. 

ErfindungsgemaB kann die Auflauframpe weiterhin 
eine Anschlagf ISche aufweisen. die bei dem Vorliegen 
eines Beschleunigungsmoments mit einer Gegenf lache 
des Kupplungskerns in Kontakt kornmt und dadurch die 
AntriebsknSfte ubertragt 

Weiterhin kann die axiale und radiale Bewegung 
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des Kupplungsrads weg von dem Kupplungskern bei 
einem Bremsmoment durch Bolzen beschrankt sein, 
die mit der Innenflache von Langlochern des Kupp- 
lungsrades in Kontakt kommen. 
s Dies kann naturlich auch bei dem Vorliegen eines 

Beschleunigungsmoments der Fall sein, sofern dies 
vorgesehen ist (siehe oben). 

Weiterhin sei angemerkt, daB anstatt der Nuten in 
der Auflauframpe und in der Gegenrampe naturlich 
10 auch andere mechanische Vorkehrungen getroffen wer- 
den konnen, um eine Kugel derart zu fuhren. daB ein 
Drehmoment in eine Axialbewegung des Kupplungs- 
rads weg von dem Kupplungskern umgesetzt wind. Ins- 
besondere konnte die Kugel beispielsweise auch 
75 seitlich an einer Rampe in einer entsprechenden Fuh- 
rung laufen. Weiterhin kQnnen naturlich mehrere Kugeln 
fur ein Auflauf-/Gegenrampenpaar vorgesehen sein, 
sofern zweckmSBig. Daruber hinaus k6nnen beispiels- 
weise sechs Auflauf -/ Gegenrampenpaare vorgesehen 
20 sein. Das Material des Kupplungsrads und/oder des 
Kupplungskerns kann eine Aluminiumlegierung sein, 
insbesondere konnen diese Bauteile aus Ergal gefertigt 
werden. Die Aluminiumlegierung bzw. der Werkstoff 
Ergal kann zudem galvanisch behandeft sein. Die zum 
25 Einsatz kommende Kugel bzw. die eingesetzten Kugeln 
konnen aus Stahf bestehen. Naturlich sind auch andere 
zweckmSBige Werkstoffe einsetzbar. 

Durch die oben beschriebene. vorteilhafte Rei- 
bungskupplung bzw. durch die zweiteilige Kupplungs- 
30 einheit kann eine drehmomentgesteuerte optimale Anti- 
Hopping-Kupplung realisiert werden, welche eine sehr 
hohe Wiederholgenauigkeit beim Bnkuppelmandver 
aufweist und insbesondere eine starke Verbesserung 
der Fahrsicherheit realisiert insbesondere beim Schal- 
35 ten in Kurven. Neben diesen Effekten wild die Standzeit 
der Kupplung erhOht, da niedrigere Retoungsknlfte aufr 
treten. Naturlich kann zudem der Fahrkomfort stark ver- 
bessert werden, da sowohl beim Herunter- als auch 
beim Hochschalten des Getriebes uber die Kupplung 
40 ein abgedSmpfter Obergang erzielt werden kann, der 
insbesondere in den Bremszonen lastiges Stempeln 
des Hinterrads verhindern kann 

An dieser Stelle sa zusatzlich angemerkt, daB die 
Verminderung der Reibkraft der Kupplung durch obige 
45 MaBnahmen von 0 bis 100 % reichen kann. Zweck- 
maBig erscheirrt jedoch, daB die Retokraft der Kupplung 
nicht auf Null reduziert wird (wodurch die Kupplung frei- 
laufen wurden), da sonst der reale Einkujpelvorgang 
verzdgert werden wurde. 
so Im folgenden werden beispielhaft vorteilhafte Aus- 
fuhrungsformen der Erfindung anhand von schemati- 
schen Zeichnungen naher dargestelft Es zeigen: 

Fig. 1 eine Schnittdarstellung der erfindungs- 
55 gemaBen Kupplungseinheit; 

Fig. 2 eine Draufsicht auf den Kupplungskern, 
Fig. 3 eine Draufsicht auf das Kupplungsrad 
gemaB einer Ausfuhrungsform und 
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Fig. 4 


eine Draufsicht auf das Kupplungsrad 
gemaB einer weiteren Ausfuhrungsform. 


In der Fig 1 ist eine teilweise Schnittansicht einer 
rotationssymmetrischen Kupplungseinhert 1 dargestellt 
Die Kupplungseinhert weist ein Kupplungsrad 2 und 
einen Kupplungskern 3 auf. Das Kupplungsrad 2 und 
der Kupplungskern 3 sind in einem Kupplungstorb 4 
aufgenommen. Der Kupplungskern 3 weist werterhm 
Bolzen 5 auf. die Ober eine Schraubenfeder 6 mrt einer 
Kupplungsdruckplatte 7 in Kontakt stehen. 

Die Kupplungsdruckplatte 7 kann aus einer Alumi- 
niumlegierung bestehen. wobei eine BolzenfOhrung 8 
vorgesehen ist die einstflckig mit der Kupplungsdruck- 
platte 7 ist. Damit ist keine separate FQhrungsbuchse 
mehr erforderlich. Das Material der Bolzen 5 kann Titan 
sein Weitemin kann anstatt der dargestellten Stufe an 
der Kontaktstelle des Bctaens 5 mit dem Kupplungskern 
3 ein weich auslaufender Radius vorgesehen sein, urn 
die Kerbwirkung an dieser Stelle zu vermindern. 

Zwischen dem Kupplungskorb 4 und dem Kupp- 
lungsrad 2 sind Kupplungsstahlscheiben 9 und Kupp- 
lungsmitnehmerscheiben 10 angeondnet. Die 
Kupplungsmrtnehmerscheiben 10 weisen Nasen 11 1 auf. 
die hi entsprechende Offnungen des Kupplungskorbs 4 

eingre'ifen konnen. f 

Ober eine entsprechende Verzahnung 13 (siehe 
Fig 2) ist der Kupplungskern 3 mit einer nicht darge- 
stellten Getriebeeingangswelle verbunden. Der Kupp- 
lungskorb 4 ist direkt oder Ober ein Zwischenrad mrt der 
Kurbelwelle des Motors veibunden. so daB eine ent- 
sprechende Kurbetwellendrehzahl auf den Kupplungs- 
korb 4 Obertragen wild. Der Kupplungskorb 4 nimmt 
Ober die Offnungen 12 die Kupplungsmrtnehmerschei- 
ben 10 mit und versetzt diese in eine entsprechende 
Drehbewegung. In einem eingeruckten Zustand der 
Kupplung. d.h. eine nicht datgestellte Druckstange und 
ertiNehmerzylinder werden nicht betatigt. wirduber ^die 
Schraubenfeder 6 eine entsprechende AnpreBkraft zwi- 
schen den Kupplungsstahlscheiben 9 und den Kupp- 
lungsmitnehmerscheiben 10 bewirkt Dadurch wird die 
Drehbewegung der Kupplungsmitnehmerscheiben 10 
auf die Kupplungsstahlscheiben 9 Obertragen. welche 
Ober eine Innenverzahnung 14 mrt einer AuBenverzah- 
nung 15 des Kupplungsrads 2 in Kontakt stehen. 
Dadurch wird die Drehbewegung der Kupplungsstahl- 
scheiben 9 auf das Kupplungsrad 2 Obertragen. In 
einem ausgerflckten Zustand der Kupplung w«t I uber 
die vorgenannte Druckstange die AnpreBkraft der 
Schraubenfeder 6 auf Null reduziert, so daB die Kupp- 
lungsmitnehmerscheiben 10 im wesentlichen fre. lau- 

Weiterhin ist eine Tellerfeder 33 vorgesehen. die 
das Kupplungsrad 2 gegen den Kupplungskern 3 nie- 
derhSIt und deren Vorspannkraft beim Auflaufen des 
Kupplungsrads 2 zu uberwinden ist. Durch Wahl der 
Vorspannkraft der Tellerfeder 33 und des Auflaufw-nkels 
ISBt sich das Einkuppelverhalten maBgeblich bee.nflus- 


sen. 

Wird nun durch den Fahrer ein Herunterscharten 
gewunscht. so zieht dieser die Kupplung voltetandig, so 
daB es zu einem im wesentlichen Freilaufen der Mrtneh- 
s merscheiben 10 kommt. Daraus folgt daB die Kupp- 
lungsstahlscheiben 9 nicht mehr m'rtgenommen 
werden. so daB damit das Kupplungsrad 2 und dadurch 
der Kupplungskern 3 nicht mehr angetrieben sind. L3Bt 
nun der Fahrer die Kupplung nach dem Schalten in 
10 einem kleineren Gang los. so wird vor einem entspre- 
chenden Gasgeben durch den Motor ein Bremsmoment 
bzw ein ROckdrehmoment ausgeabt. da der Motor auf 
eine hOhere Drehzahl beschleunigt wird. Bei einer ubh- 
chen Kupplung mit einteiliger Kupplungseinheit kann 
is dies zu dem oben genannten Stempeln des Hinterrads 
fuhren. Dieses Stempeln kann jedoch durch diefolgen- 
den MaBnahmen wirksam und hochgradig reproduzier- 
bar vermieden werden. 

Der Kupplungskern 3 weist hierzu zumindest drei 
20 Auflauframpen 16 auf. Diese Auflauframpen weisen 
jeweilse eine Auflauframpennut 17 auf. In der Auflauf- 
rampennut 17 ist eine Kugel 18 gefuhrt, die mrt emer 
Gegenrampennut 19 in Kontakt steht. welche m einer 
Gegairampe 20 ausgebildet ist. Die Gegenrampe 20 ist 
25 gegenOberiiegend zur Auflauframpe 16 an der Unter- 
seite des Kupplungsrads 2 ausgebildet (es sa ange- 
merkt. daB die Lagenangaben nicht der Einbaulage 
entsprechen). Die Auflauframpennut 17 und die Gegen- 
rampennut 19, welche einen identischen Auflaufwinkel 
30 aufweisen konnen, sind hierbei derart an den Auflauf- 
rampen und den Gegenrampen 20 vorgesehen. daB bei 
dem Auftreten eines Ruckdrehmoments bzw. ernes 
Bremsmoments beim Herunterschalten eine Axial- und 
Radialbewegung des Kupplungskems 3 bewirken. Die 
35 Bewegung des Kupplungskems 3 erfolgt durch die 
Rampen entlang einer Schraubenlinie. Es wird somrt 
die Drehbewegung des Kupplungskems 3 in erne awale 
Anhebung desselben umgesetzt Die Drehbewegung 
des Kupplungskems 2 wird in dieser AusfOhrungsform 
40 durch die Bolzen 5 begrenzt, welche mrt einer Innenfla- 
che eines entsprechenden Langlochs 22 in dem Kupp- 
lungskern 3 in Kontakt kommen. Die resultierende 
Awabewegung ist hierbei derart dimensioniert, daB 
sich beim Vorliegen eines Bremsmoments eine gesteu- 
45 erte Verminderung der AnpreBkraft und damit der Ober- 
tragbaren Reibkraft ergibt. wodurch ein 
drehmomentgesteuerter Kupplungsschlupf erz.eltw.rd. 

Nachdem sich das Motorbremsmoment bzw. das 
Motorruckdrehmoment wieder in ein Beschleunigungs- 
so moment umgewandett hat. drehtsich das Kupplungsrad 
wieder zuruck und bewirkt ein SchlieBen der Kupplung. 
so daB die notige Kraft Obertragen werden kann. Hier- 
bei kommt eine Anschlagf lache 23 der Gegenrampe 20 
dann mrt einer Gegenf lache 24 des Kupplungskems in 
55 Kontakt und kann den notwendigen KrattfluB herstellen. 
Der Kupplungskorb 4 weist weiterhin einen Ring 25 
auf der die Lamellen 26 des Kupplungskorbs 4 entge- 
gen der bei einer Rotation wirkenden Fliehkraft zusam- 
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menhalt. 

Der Kupplungskern 3 weist weiterhin einen Aufla- 
gering 27 auf, der mit der untersten Kupplungsstahl- 
scheibe 9 in Korrtakt steht. Weiterhin konnte auch je 
nach verwendeter Bauart eine Mitnehrnscheibe 10 aut- s 
liegen. 

Am unteren Ende der Auflauframpennut 17 ist ein 
AuflaufrarnpennutabschluB 31 vorgesehen, der jm 
Ruhezustand die Kugel 18 aufnimmt. Dasselbe gilt fur 
einen GegenrampennutabschluB 32, der am oberen 10 
Ende der Gegenrampennut vorgesehen ist. 

In der Fig. 2 ist eine Draufsicht von oben, gemaB 
der Darstellung in Fig. 1, gezeigt. Hierbei sind sechs 
Auflauframpen 1 6 vorgesehen, wobei beispielhaft vier 
Kugeln 18 in ihrer Ausgangsstellung dargestelft sind. 15 
Die Auflauframpennuten 17 weisen dort, wo die Kugeln 
18 zu liegen kommen, ihren niedrigsten Punkt in der 
Zeichenebene auf. 

Weiterhin sind sechs Bolzen 5 dargestellt, welche 
ein Innengewinde 28 aufweisen. In dieses Innenge- 20 
winde kSnnen Schrauben 29 eingesetzt werden, um 
einen Federteller 30 fur die Schraubenfeder 6 festzule- 
gen (siehe Fig. 1). 

Bei einem auftretenden Ruckdrehmoment bzw. 
Bremsmoment wurde sich das Kupplungsrad 2 somit im 25 
Uhrzeigersinn gegenuber dem feststehenden Kupp- 
lungskern 3 verdrehen. wodurch das Kupplungsrad 2 an 
den Auflauframpen 16, uber die Kugeln 18 und die 
Gegenrampen 20 auflSuft und sich dadurch gegenuber 
dem Kupplungskern 3 nach oben schiebt unter Ausfuh- 30 
rung einer Drehbewegung. Hierbei kOnnen sich die 
Kugeln 18 in der Auflauframpennut 17 bewegen bzw. 
abrollen. so daB lediglich eine Rollreibung auftritt. 

In der Fig. 1 ist ein Zustand der Kupplung darge- 
stellt bei der gerade ein Ruckdrehmoment auftritt und 35 
sich das Kupplungsrad 2 schon etwas nach oben 
gedreht hat, so da6 es zu einem gesteuerten Kupp- 
lungsschlupf kommen kann. Die Kugel 18 hat sich, wie 
in der Fig. 1 dargestellt, schon etwas nach oben an der 
Auflaufrarnpe 16 verschoben bzw. ist an derselben 40 
abgerollt In umgekehrter Weise gilt das fur die Gegen- 
rampe 20, wobei sich die Kugel 18 an der Gegenrampe 
20 dementsprechend etwas nach unten bewegt hat 

In der Fig. 3 ist das Kupplungsrad 2 in einer Ansicht 
von unten dargesteOt (bezogen auf die Darstellung in 45 
der Fig. 1). Das Kupplungsrad 2 weist an seinem 
AuBenumfang die Aussenverzahnung 15 auf. Weiterhin 
sind sechs Gegenrampen 20 dargestellt, die jeweils 
eine Gegenrampennut 19 aufweisen. Zwischen den 
Gegenrampen 20 sind Langlocher 22 angeordnet, die so 
bei einer Drehung des Kupplungsrads 2 nach oben uber : 
die Innenflache 21 mit den Bolzen 5 in Korrtakt treten. 
Die Innenflache 21 beschrankt damit die Drehbewe- 
gung des Kubplungsrads 2 und somit den Schlupf. 
Naturlich kann die Kupplung derart ausgelegt werden. 55 
sofern zweckmaGig, daB beim AbschluB der Drehbewe- 
gung des Kupplungsrads 2 (durch Inkontaktkommen mrt 
der Innenflache 21 des Langlochs 22) ein Freilauf der 


Kupplung auftritt. 

In der Darstellung gemaB Fig. 3 ist der Auflaufwin- 
kel der Gegenrampe 20 derart gewShit, daB beispiels- 
weise bei einer Betrachtung der oberen Gegenrampe 
20 links der tiefste Punkt der Gegenrampennut 19 und 
rechts der hochste Punkt ist (in der Zechenebene). 

Weiterhin sei angemerkt, daB das Kupplungsrad 2 
einstuckig ausgebildet ist, dasselbe gilt fur den Kupp- 
lungskern 3, wobei jedoch der Bolzen 5 separat mit dem 
Kupplungskern 3 verschraubt ist und weiterhin der Auf- 
lagering 27 ebenso mit demselben verschraubt werden 
kann. 

Die Fig. 4 zeigt eine weitere Ausfuhrungsform des 
Kupplungsrads 2. Zwischen dem inneren Rand der 
AuBenverzahrtung 15 und den Gegenrampen 20 ist 
eine Verstarkungsrippe 33 vorgesehen. Die Verstar- 
kungsrippe 33 ermoglicht einen besseren KraftfluB von 
der Gegenrampe 20 in das Kupplungsrad 2 und vermin- 
dert zudem die Kerbwirkung. 

Patentanspruche 

1. Kupplungseinheit fur eine fur Fahrzeuge verwen- 
dete Reibungskupplung mit einem Kupplungsrad 

(2) und einem Kupplungskern (3), wobei das Kupp- 
lungsrad (2) relativ zum Kupplungskern (3) beweg- 
bar ist und dadurch eine Verminderung der 
Reibkraftder Kupplung bewirkt der Kupplungskern 

(3) zumindest drei Auflauframpen (16) aufweist und 
das Kupplungsrad (2) eine zur Anzahl der Auflauf- 
rampen (16) identische Anzahl von Gegenrampen 
(20) aufweist, 

dadurch gekennzeichnet, daB 
die Auflauframpen (16) jeweils eine Auflauframpen- 
nut (17) und die Gegenrampen (20) jeweils eine 
Gegenrampennut (19) aufweisen, wobei in den Auf- 
lauframpennuten (17) jeweils eine Kugel (18) 
gefuhrt ist die mit der jeweiligen Gegenrampennut 
(19) in Korrtakt steht. 

L Kupplungseinheit nach Anspruch 1 , 
dadurch gekennzeichnet daB 
die Auflauframpen (16) und die Gegenrampen (20) 
jeweils einen vorbestimmten Auflaufwinkel aufwei- 
sen, wobei unter anderem uber den Auflaufwinkel 
ein Drehmoment festgelegt werden kann, ab dem 
die Reibkraft der Kupplung vermindert wird und ab 
dem dadurch ein drehmomentgesteuerter Kupp- 
lungsschlupf entsteht. 

i. Kupplungseinheit nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, daB 
der Auflaufwinkel relativ zur Drehrichtung eines 
Kupplungskorbs (4) derart geneigt und angeordnet 
ist daB beim Auftreten eines Bremsmomerrts das 
Kupplungsrad (2) vom Kupplungskern (3) axial 
wegbewegt wird und dadurch die AnpreBkraft der 
Kupplung vermindert wird. 
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4. Kupplungseinheit nach Anspruch 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB 

die Auflauframpe (16) eine Anschlagflache (23) 
aufweist, die bei Vorliegen eines Beschleunigungs- 
moments mit einer Gegenflache (24) des Kupp- s 
lungskerns (3) in Kontakt kommt. 

5. Kupplungseinheit nach Anspruch 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, daB 

der Aufiaufwinkel relativ zur Drehrichtung des to 
Kupplungskorbs (4) derart geneigt und angeordnet 
ist, daB beim Auftreten eines Beschleunigungsmo- 
ments das Kupplungsrad (2) vom Kupplungskern 
(3) axial wegbewegt wird und dadurch die AnpreB- 
kraft der Kupplungsfeder vermindert wird Oder daB is 
das Kupplungsrad (2) zum Kupplungskern (3) axial 
hinbewegt wird, urn die Reibkraft der Kupplung zu 
erhohen. 

6. Kupplungseinheit nach Anspruch 1 bis 5, 20 
dadurch gekennzeichnet, daB 

die Bewegung des Kupplungsrads (2) weg von dem 
Kupplungskern (3) bei einem Bremsmomerrt durch 
Bolzen (5) beschrankt ist, die mit Innenflachen (21) 
von Langlochern (22) des Kupplungsrads (2) in 25 
Kontakt kommen. 

7. Kupplungseinheit nach Anspruch 1 bis 6, 
dadurch gekennzeichnet, daB 

das Kupplungsrad (2) und der Kupplungskern (3) 30 
aus einer Aluminiumlegierung gefertigt sind und die 
Kugel (18) aus Stahl besteht. 

8. Kupplungseinheit nach Anspruch 7, 

dadurch gekennzeichnet, daB 35 
das Kupplungsrad (2) und der Kupplungskern (3) 
aus galvanisch behandeltem Ergal gefertigt sind. 

9. Reibungskupplung fur Fahrzeuge. die eine Kupp- 
lungseinheit gemaB den Anspruchen 1 bis 10 ver- 40 
wendet. 

10- Reibungskupplung nach Anspruch 9, 
dadurch gekennzeichnet. daB 

die Reibungskupplung fur Motorrader verwendet 45 
wird. 


50 
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